Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Son las 18:20). 
—Se pasan a considerar las propuestas de entrevistas. 


El Senador Bordaberry propone convocar al ex Gerente General de ANCAP, señor Benito 
Piñeiro, y al ex Gerente Financiero y ex Gerente de Pórtland de ANCAP, señor Enrique Caja Mérola. 


Se va a votar. 
(Se vota). 


5 en 5. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


El Partido Nacional propone convocar a los señores Gabriel Pérez Morgan y Alfredo Correa 
de Serrana de Bioenergy. 


Se va a votar. 

(Se vota). 

5 en 5. Afirmativa. UNANIMIDAD. 

(Se suspende momentáneamente la toma de la versión taquigráfica). 


—El Partido Nacional también propone convocar al Gerente General de ALUR, señor Manuel 
González; a los señores Brandon Kaufman y Alejandro Fynn de Teyma; al Director de Praj Sur América 
- Argentina, señor Rahul Katti, y al Director de Elecnor, señor Germán Junquera. 


Se va a votar. 
(Se vota). 
=5 en 5. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


Le estaríamos agregando a esa lista el ex Director de ALUR, señor Leonardo De León. 


(Se vota). 
5 en 5. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


También pasaríamos a votar a César Addario, socio de Exor y a Nicolás Brause, abogado de 
Exor. 


(Se vota). 


—5 en 5. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


SEÑOR MIERES.- Me parece que deberíamos solicitarle al Ministro de Defensa Nacional que autorice 
al Comandante de la Armada a comparecer, dado que se nos informa que falta la autorización del 
Ministro. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me pondré en contacto con el Ministro de Defensa Nacional. 
(Se suspende momentáneamente la toma de la versión taquigráfica). 


SEÑOR CARDOSO.- En el día de hoy, en un medio de prensa escrita se publicó una información 
absolutamente falsa en lo que compete al señor Senador Delgado y a mí persona. Se publicó que en el 
marco de una investigación que estaría llevando a cabo el Parlamento por el conocido episodio de la 
filtración de un acta secreta, se solicitó en mi despacho, o personalmente a mí, la posibilidad de 
acceder a la computadora para revisar los envíos de correos y demás. Quiero expresar ante la 
Comisión que eso no sucedió, a mí nadie me solicitó nada y -que yo sepa— no hay una investigación 
sobre los Senadores. Por tanto, se trata de una información absolutamente falsa. No sé si a algún otro 
Senador le ha sucedido una situación similar. Adelanto que si en algún momento alguien quiere 
investigar mi computadora, lo puede hacer sin ningún problema. Es más, voy a habilitar para que se 
revise la computadora y los envíos de correos electrónicos que realizan las personas de mi secretaría y 
los míos. 


Me parece un acto muy irresponsable que se nos quiera señalar como que no queremos 
permitir el acceso a la computadora para una investigación que —por lo que sé— no está en marcha 
aún. También es muy irresponsable que se diga que alguien le solicitó al Senador Delgado o a mí, 
acceder a nuestros correos electrónicos o envíos. 


SEÑOR DELGADO.- En el mismo sentido que el señor Senador Cardoso, queremos decir que hoy nos 
sorprendió enterarnos de que nuestro nombre apareció, en la tapa de un diario, vinculado a un hecho 
que no ocurrió. Nadie, ya sea por parte de la Comisión, de la Secretaría de la Cámara ni de la 
investigación administrativa correspondiente —si es que la hay— ha hecho una solicitud de acceso a los 
correos electrónicos enviados desde mi computadora personal o la de mi secretaría. Quería dejar la 
constancia de ello. 


No sé si el Presidente tiene algún dato al respecto o está tan sorprendido como nosotros por 
la noticia. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No tengo ningún dato de que haya una solicitud de parte de la Presidencia de 
la Cámara para acceder a la computadora de los Senadores que integran la Comisión. 


Independientemente de eso, reafirmo lo que dijeron los Senadores que me precedieron en el 
uso de la palabra. Y no tengo ningún inconveniente, en el caso de que se plantee la solicitud, de poner 
a disposición la computadora de mi despacho si es que se entiende necesario o si es parte de la 
investigación administrativa que, oportunamente, el Presidente de la Cámara dispuso con relación a 
este hecho. Formalmente, no he recibido ningún pedido de acceder a las computadoras de los 
Senadores que integran la Comisión. 


SEÑOR MARTÍNEZ HUELMO.- Es, sencillamente, para solidarizarme con los compañeros de 
Comisión. Hace mucho tiempo que estamos trabajando en ella y nos tenemos total confianza. 


Además, en el mismo sentido de lo dicho por el señor Presidente, estamos a disposición de lo 
que establezca la Presidencia de la Cámara. 


SEÑOR MIERES.- Lo mismo de mi parte, señor Presidente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Hacemos pasar al invitado, entonces. 


(Ingresa a Sala el Gerente de Logística de ANCAP, ingeniero Eduardo Lurner). 
—Buenas tardes. Disculpe la demora en hacerlo pasar. 


La Comisión Investigadora de ANCAP le da la bienvenida al Gerente de Logística de ANCAP, 
ingeniero Eduardo Lurner. 


Le explico brevemente la dinámica de trabajo de la Comisión. Los Senadores le van a realizar 
una serie de preguntas. Si usted está en condiciones de responderlas, las contestará. En el caso de 
que necesite consultar algún tipo de información para responder alguna de ellas, no hay inconveniente 
en que la haga llegar luego por escrito. 


Antes de comenzar la ronda de preguntas, le vamos a solicitar que se presente, que nos diga 
desde cuándo trabaja en ANCAP y los cargos que ha desempeñado en la empresa. 


SEÑOR LURNER.- Buenas tardes. Soy ingeniero civil desde el año 1982, hace ya muchos años. He 
realizado cursos de maestría y de posgrado en Matemáticas, Logística, Administración de Empresas y 
Cálculo de Estructuras. 


En lo que respecta a ANCAP, ingresé en 1980 como estudiante de Ingeniería y al recibirme 
obtuve el cargo de ingeniero. Trabajé varios años como ingeniero y conocí prácticamente a toda la 
ANCAP. Luego, durante varios años, desempeñé el cargo de jefe de programación de la Gerencia 
Técnica. Trabajé en algunos proyectos especiales y, además, gerenciando el Plan Novared, relativo a 
la remodelación de las estaciones de servicio del sello ANCAP de todo el país. A su vez, desde enero 
de 2005 —desde hace diez años—, desempeño el cargo de Gerente de Logística. 


La Gerencia Logística es una gerencia grande que abarca todas las plantas de distribución de 
ANCAP -—La Teja, La Tablada, Juan Lacaze, Paysandú, Durazno, Treinta y Tres, las plantas de 
aerocombustible de Carrasco y de laguna del Sauce-, el área flota -que son los camiones y las 
camionetas propias—, el terminal del este con la boya petrolera y los remolcadores ANCAP VII y VIII, un 
área de programación y el terminal marítimo de La Teja, que es el muelle, el barco ANCAP IX y el 
convoy de remolcador y barcazas. En esta gerencia trabajan más de 400 personas. 


Esta es mi experiencia laboral en ANCAP. 
SEÑOR DELGADO.- Agradezco al ingeniero Lurner su presencia en la Comisión. 


Señaló que está en su cargo actual desde enero de 2005 y quisiera hacerle dos preguntas 
para contextualizar su función. La primera es cuál era su cargo anterior en ANCAP. La segunda, si su 
cargo actual es de confianza del Directorio. 


SEÑOR LURNER.- Mi cargo anterior era de jefe de programación de la Gerencia Técnica, pero —como 
dije— también desarrollé algunos proyectos especiales gerenciando el plan Novared de estaciones de 
servicios. En todos los casos fueron cargos de carrera, técnicos y no políticos o de confianza. 


SEÑOR DELGADO.- Podrá suponer que su invitación a la Comisión está relacionada con la situación 
del remolcador Ky Chororo, tema sobre el que vamos a hacerle algunas preguntas. 


¿En qué momento y cuándo se tomó la decisión de que ANCAP encargue estas 
embarcaciones y, además, de hacerlo con la Armada Nacional? 


SEÑOR LURNER.- Brevemente trataré de contar cuál es el objetivo de este proyecto logístico del 
remolcador y las barcazas. 


Como dije, ANCAP tiene cinco plantas de distribución de gasolinas y gasoil automotor que 
son La Tablada, Juan Lacaze, Paysandú, Durazno y Treinta y Tres; traje un esquema de las zonas de 
influencia óptima de cada una de estas plantas. La venta de productos blancos en el mercado interno 
se define de esta manera: la planta de La Tablada lleva el 70%; Paysandú, el 13%; Juan Lacaze, el 
9%; Durazno y Treinta y Tres, el 4% cada una. 


¿Cómo se abastecen estas plantas? La Tablada se abastece fundamentalmente por ducto, 
mientras que las plantas de Juan Lacaze y Paysandú lo hacen principalmente por barco, y las plantas 
de Durazno y Treinta y Tres por vía ferroviaria. 


¿Cuáles son los problemas que constatamos cuando asumimos la Gerencia Logística? En 
primer lugar, un constante aumento de la demanda; el mercado interno empezó a demandar cada vez 
más gasoil y gasolinas. Una cifra demostrativa de esto es que de 2005 a 2014 tuvimos un 44% de 
aumento de demanda y en las plantas fluviales fue mayor, cerca del 50%. 


¿Cómo abastecía ANCAP a las dos plantas fluviales de Juan Lacaze y Paysandú? 


Fundamentalmente, con el único barco que tenemos, el ANCAP IX —del año 1979; tiene 36 
años—- que tiene una capacidad máxima de 3.500 metros cúbicos y, a veces, con algún barquito de 
cabotaje. 


¿Cuáles fueron los dos problemas que constatamos? En primer lugar, teníamos demanda 
insatisfecha. Con el ANCAP IX era imposible abastecer toda la zona de influencia de Juan Lacaze y 
Paysandú. Para tener una idea de números, teníamos entre 140.000 y 200.000 metros cúbicos de 
demanda insatisfecha por año. Esa diferencia entre 140 y 200 es si consideramos una zona de Rivera 
y Tacuarembó, que podemos abastecer desde Durazno o desde Paysandú, dependiendo de si 
podemos ingresar gasoil importado a Paysandú. 


Promedialmente teníamos 140.000 metros cúbicos al año de demanda insatisfecha. ¿Qué 
significa esa demanda insatisfecha? Que esa demanda debe abastecerse desde otras plantas y, 
evidentemente, la alternativa era el camión. 


El camión, globalmente, es mucho más caro que realizar el abastecimiento por barco y lo 
podemos ver simplemente con un único número. Supongamos que toda la zona de influencia en 
Paysandú se concentrara en una estación de servicio única, pegada a la planta de Paysandú, y 
tuviéramos que abastecer esa estación de servicio por vía fluvial o por camión. Por vía fluvial el costo 
del ANCAP IX actual ronda los USD 50 por metro cúbico, pero por el camión tendríamos que gastar 
USD 69 por metro cúbico, puesto que además del flete carretero desde la planta de La Tablada, 
tenemos que pagar la tasa inflamable, que es el 1% del costo del producto. Ese era el primer problema: 
demanda insatisfecha. 


Después teníamos un segundo problema: la imposibilidad, por largos períodos en al año, de 
poder llegar a Paysandú. En época de sequía, constatamos durante seis meses al año —a veces un 
poco más, a veces un poco menos— que el ANCAP IX, que no es de gran calado ya que tiene un 
calado de 3,50 metros, no podía llegar a Paysandú. Para ello, el paso Almirón Chico y en el paso 
Almirón Grande tienen que estar continuamente dragados -—lo que es una obra muy cara-— y el ANCAP 
IX no llegaba. 


La conclusión es que tenemos importantes sobrecostos anuales. 


Esto es desde el punto de vista de los costos directos. El transporte fluvial en gran escala 
tiene gran ventaja sobre el transporte carretero. Hay que pensar solamente que un viaje del ANCAP 
IX, de 3.500 metros cúbicos, representa unos 115 camiones de 30 metros cúbicos, y las dos barcazas 
de 4.000 metros cúbicos —-2.000 cada una— son 135 camiones grandes, de 30 metros cúbicos. Quiere 
decir que es un congestionamiento de carreteras enorme, y el transporte fluvial lo resuelve. 


¿Cuál fue nuestra primera opción, estudiada en el año 20087 La sustitución del barco ANCAP 
IX por uno más grande, el ANCAP X, de mayor capacidad, es decir, de 5.000 a 6.000 metros cúbicos y 
de menor calado. Intentamos que tuviera un calado de 3 metros a plena carga y 2,50 a carga por la 
mitad para que pudiera llegar a Paysandú. Nuestros estudios decían que con 2,50 metros podía llegar 
a Paysandú, en general, prácticamente todo el año. 


Se hizo una licitación pública internacional. Era imposible construir un barco de esta 
naturaleza aquí en Uruguay. Habíamos presupuestado, de acuerdo a informes de internet, unos USD 
17:000.000 o USD 18:000.000, pero la realidad —cuando llegaron las ofertas— superó largamente esta 
cifra. La oferta que podía ser ganadora era de USD 37:000.000, cuando teníamos USD 17:000.000 o 
USD 18:000.000 de presupuesto. 


En ese momento desechamos esa opción porque era muy cara —y aquí trato de responder la 
pregunta-— y surge la alternativa útil de un convoy de dos barcazas de 2.000 metros cúbicos cada una, 
con un remolcador —tipo empujador— con un calado máximo de 2,50 metros. Como decía, según los 
datos que teníamos y que habíamos verificado, con este calado, podíamos llegar a Paysandú 
prácticamente todo el año. Las primeras estimaciones, que se hicieron por el año 2008, nos permitieron 
llegar a la conclusión de que ese convoy podía generar ahorros de entre USD 1:500.000 a USD 
2:000.000 por año. Esa fue la idea del remolcador. 


¿Cómo lo construimos? La Armada Nacional tenía experiencias en construir barcazas porque 
ya había construido la de Botnia, actualmente UPM, y con la intención de desarrollar la industria naval 
nacional y la utilización de materiales nacionales, apostamos a que esta fuerza se hiciera cargo del 
proyecto. A partir de ahí, supongo que deben haber recibido un informe con todos los hitos. 


SEÑOR DELGADO.- ¿Se hizo algún tipo de llamado a precios o se definió directamente hacerlo con la 
Armada? 


SEÑOR LURNER.- En esta oportunidad no se hizo un llamado a precios pero, previamente, los 
técnicos de las dos gerencias que estábamos trabajando en esto, de la Gerencia de Ingeniería y 
Mantenimiento y de la Gerencia de Logística, estimamos cuánto podría costar un proyecto de esta 
naturaleza, es decir, cuál sería el precio razonable en el mercado. Llegamos a la conclusión de que la 
cifra rondaría los USD 12:000.000 o USD 13:000.000 y cuando tuvimos el presupuesto de la Armada 
Nacional, vimos que estaba dentro de lo que habíamos estimado, a diferencia del anterior para 
construir el ANCAP X. Esto se hizo por medio de un convenio dentro del Estado, entre ANCAP y la 
Armada Nacional —particularmente con el SCRA- y, por lo tanto, no se hizo un llamado a precios. 


SEÑOR DELGADO.- ¿Recuerda por cuánto fue el convenio que se firmó con la Armada y quiénes lo 
firmaron? ¿Cuánto fue el monto, el plazo y las condiciones? 


SEÑOR LURNER.- Sí, el costo fue de USD 12:510.000. La gran mayoría se pagaría en efectivo, USD 
12:360.000, USD 120.000 en pórtland y USD 30.000 en asfalto. Este pago en pórtland y en asfalto se 
hizo a propuesta de la Armada Nacional y ANCAP lo aceptó, porque querían hacer algunas obras de 
infraestructura. En cuanto a los USD 120.000, sobre el final de la obra, no se pagó todo con pórtland 
sino que hubo una parte que se pagó en efectivo a solicitud de la Armada. 


SEÑOR DELGADO.- Por lo que pudimos saber públicamente, la construcción de las barcazas generó 
algunas controversias. En su opinión, ¿el funcionamiento de la Armada como institución para el armado 
de las barcazas fue satisfactorio? ¿Se entregó en los plazos previstos? Como se sabe, hubo un acto 
público, con prensa, en mayo del 2013, en el que estuvo presente el entonces Presidente Mujica, en el 
que se botó el remolcador. ¿Estaba en condiciones de haber sido inaugurado? 


SEÑOR LURNER.- Con respecto a las barcazas, obviamente los plazos no se cumplieron y hubo 
atrasos en todos ellos. Desde el punto de vista de la calidad y del cumplimiento general de las 
barcazas, puedo decir que fue razonablemente satisfactorio. Tanto es así, que apenas nos las 
entregaron las pusimos a operar e inmediatamente empezamos a tener importantes ahorros. 


En cuanto a la primera pregunta, si fue satisfactorio, quiero señalar que en lo que respecta a 
los plazos desde el principio hubo atrasos —si comparamos los programas originales con lo que 
realmente se entregó, pero moderados. El proyecto con las barcazas nos ha resultado muy útil; 
hemos tenido ahorros muy importantes, que son demostrables —si quieren después puedo contar cómo 
se calculan—, cercanos a USD 3:000.000 por año. Teníamos el barco Bluefin —contratado por otra 
gerencia—, que está en chárter; es un barco que se paga por día. Lo teníamos, fundamentalmente, por 
otra razón: la importación del producto. Ese barco alijaba barcos madres y utilizábamos las barcazas 
para alijar el barco Bluefin, llevábamos gasoil a Paysandú y obteníamos ahorros muy importantes. En 
dos años y medio logramos ahorros cercanos a USD 3:000.000; esto consta en un informe que 
elaboré. 


Respecto al remolcador hubo mayores dificultades —no voy a negar que la Armada Nacional 
tuvo dificultades para poder terminarlo— y atrasos importantes. Hicimos los máximos esfuerzos para 
que el proyecto pudiera culminar exitosamente. ANCAP varió la forma de pago, la flexibilizó —todo esto 
está en el expediente—; iba a haber un saldo de USD 2:060.000 contra la entrega del remolcador y para 
facilitar un poco el negocio adelantó USD 1:000.000, luego USD 300.000, y dejó un saldo de 
USD 760.000. No voy a negar que hubo dificultades, pero la Armada Nacional y ANCAP siempre 
trabajaron en conjunto. 


Finalmente, ANCAP decidió tomar el barco, resolver los problemas o defectos que pudiera 
tener y ahora está pronto. En realidad, hace alrededor de dos meses que está pronto, pero había que 
sacar los permisos, la matrícula, el certificado de navegabilidad, el francobordo, hacer el arqueo y 
sacar el certificado de Clase RINA. Después se negoció el convenio laboral con el sindicato, que 
finalmente se aprobó. El barco está listo y creo que mañana —o pasado, a más tardar— estará saliendo 
hacia Nueva Palmira para empezar a hacer las pruebas de mar. 


Respecto a la pregunta específica sobre si fue inaugurado, quiero señalar que hubo, 
efectivamente, una fiesta de inauguración. Habíamos quedado con la Armada Nacional, con el SCRA, 
en que había una serie de cosas a corregir y algunas otras que tendríamos que ver cuando se hicieran 
las pruebas de mar. 


Las pruebas de mar que se realizaron fueron varias: pruebas de empuje, de maniobrabilidad, 
etcétera, y dieron satisfactorias salvo por el ruido, que era algo difícil de resolver. El contrato 
especificaba claramente —puedo leerlo textualmente— cómo debería fijarse el nivel del ruido en el 
remolcador en los distintos ambientes. Tenía que cumplirse con las reglamentaciones de la 
Organización Internacional del Trabajo que hace referencia a la Organización Marítima Internacional y 
fija los niveles. Allí hubo dificultades; el remolcador es un barco muy chico con motores muy grandes y 
ese fue un tema técnico difícil de resolver. Finalmente, ANCAP hizo un estudio técnico para ver cómo 
se podía solucionar. Se compraron los materiales indicados —que debían ser importados, de Corea y de 
Brasil, si mal no recuerdo— y se tuvo que contratar a una empresa especializada. Así se mejoró 
drásticamente ese aspecto y algunos otros faltantes, y el barco está pronto. Esperemos que este 
proyecto siga dando los frutos que ha dado hasta ahora. 


Todas las fechas fueron incluidas en un documento que hice llegar y que se llama «Hitos 
proyecto barcazas-remolcador»; el resto de la información está en un gigantesco expediente que se 
puede consultar. 


SEÑOR DELGADO.- Usted dijo que a noviembre de 2013 —por lo menos, es el dato de que dispongo— 
la deuda de ANCAP con la Armada era de USD 760.000. Si es así, coincide con la cifra que se me 
había informado. 


SEÑOR LURNER.- Exactamente, señor Senador. 


SEÑOR DELGADO.- Hay otra cifra que tiene que ver con los adicionales. Según los datos que 
disponemos, si bien hay un contrato firmado entre ANCAP y la Armada —al cual pudimos acceder— para 
construir esto, que incluye una cantidad de requisitos, también es verdad que ANCAP le fue pidiendo a 
la Armada algunos adicionales; incluso, se firmaron unas actas de común acuerdo. Me estoy refiriendo 


a adicionales por fuera del contrato. Me gustaría corroborar si es así y, además, si la deuda por los 
adicionales a la misma fecha ascendía a USD 1:015.000. 


Por otra parte, quisiera saber si la información que tenemos coincide con la que usted está 
proporcionando que, obviamente, es la persona entendida en el tema. Según se me informó, ANCAP le 
encarga la construcción de un remolcador para uso en aguas interiores a la empresa argentina RN 
Consultores. ¿Eso es verdad? En su momento, ¿se manejó ese tema? 


SEÑOR LURNER.- No, no es así. ANCAP firma un contrato con la Armada Nacional. 


SEÑOR DELGADO.- Quizás me expresé mal. Si bien es verdad que ANCAP contrata con la Armada 
Nacional, que se asocia con la empresa Nitromar según la información que tengo, por eso me 
parece buena esta instancia para corroborarla-, hubo una empresa argentina que intervino en el 
diseño. ¿Es así? 


SEÑOR LURNER.- Es cierto que hubo una empresa argentina llamada RN Consultores que hizo el 
diseño técnico y de ingeniería del barco, pero no fue ANCAP la que lo sugirió ni la que la contrató. 


SEÑOR MIERES.- La determinación de que RN Consultores fuera la encargada del proyecto de 
ingeniería ¿no estaba en el convenio entre ANCAP y la Armada, no formaba parte del convenio? Tengo 
entendido que sí. 


SEÑOR LURNER.- Fue una propuesta de la Armada cuando se cerró el trato —por decirlo de alguna 
manera- que ANCAP aceptó, pero ANCAP no propuso ningún estudio particular. 


SEÑOR MIERES.- Pero, ¿forma parte del convenio? 
SEÑOR LURNER.- Creo que sí; tendría que ver el expediente. 


SEÑOR MIERES.- Para que ANCAP contrate con la Armada no hay necesidad de ningún 
procedimiento competitivo porque sería entre un organismo del Estado con otro organismo del Estado, 
pero ¿se puede contratar el proyecto de ingeniería así como así? ¿Se puede hacer una asignación 
directa entre la Armada y ANCAP? ¿Es jurídicamente correcto? 


SEÑOR LURNER.- ANCAP firmó el convenio solamente con la Armada Nacional. Creo que la Armada 
planteó que ¡iba a hacer el proyecto de ingeniería con tal estudio y ANCAP no planteó objeciones. 


SEÑOR MIERES.- ¿ANCAP lo incluyó en el convenio y lo firmó, entonces? 
SEÑOR LURNER.- Creo que sí. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Aclaro al señor Lurner que solamente debe responder si conoce la respuesta; 
si no la sabe no tiene por qué hacerlo y quienes integramos esta Comisión la trasladaremos a quien 
corresponda. 


SEÑOR MIERES.- Asumo que un Gerente de Logística que hace diez años ocupa ese cargo debe 
conocer el Derecho y cómo se debe contratar desde el Estado con privados. Por lo tanto, lo que estoy 
planteando es prácticamente una obviedad. El convenio estableció de manera contraria a Derecho que 
iba a haber un determinado proveedor, nada menos que en el proyecto de ingeniería, y que era uno 
solo. Y eso, según acaba de decir el ingeniero Lurner, está dentro del convenio, y si es así es porque lo 
firmó ANCAP con la Armada Nacional. Seguramente la Armada lo propuso, pero ANCAP lo aceptó y 
además firmó el convenio. ¿Es así? 


SEÑOR LURNER.- No voy a discutir desde el punto de vista jurídico porque no es mi especialidad. 
Nosotros planteamos el convenio con la Armada Nacional en lo que tiene que ver con las condiciones 
técnicas que pretendía la Gerencia Logística y la Gerencia de Mantenimiento, y todo fue elevado a los 
servicios jurídicos de ANCAP. De esa forma fue que se firmó el convenio. Para mí es muy importante 
decir que el convenio fue firmado con la Armada Nacional. Ni siquiera sé quiénes son los 
subcontratistas que eligió la Armada; no los conozco. 


SEÑOR DELGADO.- Quiero aclarar un tema. El convenio, en realidad, es un arrendamiento de obra, 
tal como está previsto en su propio texto. Ese convenio se firmó el 16 de febrero de 2009 por parte del 
entonces Presidente de ANCAP Raúl Sendic y del doctor Miguel Ángel Tato, como Secretario General. 
Asimismo, por el Ministerio de Defensa Nacional, Armada Nacional, Servicio de Reparaciones y 
Armamento de la Armada, firmaron el Comandante Caramés y el Director General de Material Naval, 
Capitán de Fragata Nelson Mouro. En el artículo 5*, relativo al precio, hay un literal G) que dice que el 
precio pactado incluye la dirección de obra e ingeniería de detalle del proyecto de construcción de la 
obra, la cual será realizada por el estudio RN Consultores. En el artículo 7* del proyecto definitivo, en el 
literal A) se dice que las partes de ese contrato acuerdan que el proyecto definitivo será realizado por el 
estudio RN Consultores en las condiciones que surgen del convenio. Con esto quiero dejar claro que 
esas condiciones estaban previstas en el convenio. 


SEÑOR CARDOSO.- El proyecto de ingeniería, si entendí bien todo el proceso que relató el ingeniero 
Lurner, es, justamente, el que falla. El barco al final tuvo un problema que debió resolver ANCAP y no 
la Armada Nacional y que tenía que ver con la insonorización. Pregunto si eso es parte del proyecto de 
ingeniería. 


SEÑOR LURNER.- Puede ser parte del proyecto de ingeniería o de la construcción. Lo que puedo 
decir es lo que se detalla exactamente aquí, cuando se habla de aislaciones en la parte del remolcador 
y de los cielorrasos en las áreas de habitabilidad y la sala de máquinas, que estarán aislados térmica y 
acústicamente con paneles de lana mineral o material similar, adecuado para mantener en cada local 
del remolcador un nivel sonoro aceptable, de acuerdo con las reglamentaciones de la ILO — 
International Labour Organization, es decir, la OIT— que van a la Organización Marítima Internacional. 
No se trató solamente del tema de la insonorización, sino que hubo algunos faltantes y otro tipo de 
problemas. De todos modos, siempre vimos que había buena voluntad por parte de la Armada Nacional 
y de ANCAP para resolver todos los problemas. En cuanto al tema del ruido, lo cierto es que se 
complicó porque no era un problema fácil de resolver y requería algún estudio o materiales adicionales. 
No puedo dar detalles porque no estuve en el tema de la construcción; había un equipo técnico de alto 
nivel formado por dos profesionales del área de logística y también había ingenieros navales e 
ingenieros mecánicos. En fin, surgió este problema y había que resolverlo de la manera más 
adecuada. Podría ser una mezcla de temas de ingeniería y de construcción, además de necesidad de 
materiales adecuados. Esa es mi respuesta. 


SEÑOR MIERES.- ¿Conoce la empresa RN Consultores? 


SEÑOR LURNER.- Cuando surgió este problema del ruido tuve una única reunión con un ingeniero — 
no sé qué cargo tiene en la empresa- llamado Núñez. Lo hicimos venir de Argentina y tuvimos una 
reunión para ver cuál era la mejor forma de resolver este problema. Ese es el conocimiento que tengo 
sobre esa empresa; no más. 


SEÑOR MIERES.- ¿Era Ricardo Núñez Carmona? 


SEÑOR LURNER.- Sí, Ricardo Núñez. La reunión que tuvimos en mi oficina es todo el conocimiento 
que tengo sobre él. 


SEÑOR MIERES.- Seguramente usted no lo sabe, pero Ricardo Núñez Carmona es hermano del 
testaferro de Amado Boudou en el caso Ciccone; que quede constancia en la versión taquigráfica de 
que esa es la empresa que fue unilateralmente definida como la encargada del proyecto de ingeniería 
del remolcador. 


SEÑOR LURNER.- No tenía la menor idea de eso. 
SEÑOR MIERES.- Sí, lo sé. 


SEÑOR DELGADO..- Para seguir con el relato cronológico: usted reconoce que ANCAP, más allá de la 
firma de este contrato, pidió algunos adicionales a la Armada. Tengo algunas de las actas a las que 
pude acceder donde hay pedidos de ANCAP. ¿Es así? ¿Puede confirmarlo? 


SEÑOR LURNER.- Hay algunos pedidos que sumaron, si la memoria no me falla, alrededor de 3,5%. 
Si bien este es un contrato que se llama «llave en mano» y tiene que cumplir con todo lo técnico que se 
establece, evidentemente en las bases técnicas a veces no se llega al nivel de detalle y algunos puntos 
podrían ser discutibles. ANCAP aceptó unas obras extras que fueron del 3,5%. La cifra exacta la 
podemos ver en el expediente, pero recuerdo que el 3,5% del costo total de la obra fue lo que se le 
reconoció a la Armada como mejoras al barco. 


SEÑOR DELGADO.- ¿ANCAP exige que la construcción cumpla con los requerimientos y exigencias 
de las normas clasificadoras de buques cuya sigla es RINA? ¿Lo exige ANCAP o RN Consultores? 


SEÑOR LURNER.- No; ANCAP exige en todos sus barcos —ANCAP IX, VII, VIII y las barcazas— alguna 
compañía clasificadora que funciona como una suerte de auditoría técnica, no continua, que audita los 
puntos más importantes del barco, fundamentalmente en lo que refiere a la seguridad. 


SEÑOR DELGADO.- Además de la seguridad, ¿evaluaba niveles sonoros? 
SEÑOR LURNER.- No; las compañías clasificadoras no se encargan de esos asuntos. 
SEÑOR DELGADO.- ¿RINA no auditaba niveles acústicos? 


SEÑOR LURNER.- No; RINA no audita ese aspecto, y en general ninguna lo hace. Lo que audita RINA 
son los espesores de las estructuras de acero, la soldadura, las cañerías, las válvulas, las 
instrumentaciones y los temas eléctricos. Son barcos que transportan combustible, o sea que hay que 
tener mucho cuidado con el tema productos inflamables. 


Tengo que decir lo siguiente: la autoridad marítima en el Uruguay es la Prefectura Nacional 
Naval, que es la que emite el Certificado Nacional de Navegabilidad; los certificados de compañías 
clasificadoras no son obligatorios, son opcionales. Ahora bien, para obtener el seguro de los barcos, es 
muy distinto cuando uno le presenta a las compañías aseguradoras una embarcación que tiene 
clasificación de alguna compañía clasificadora que si no lo tiene. La prima que uno tiene que pagar 
puede llegar a ser muy distinta. Y en barcos que transportan combustible a veces la compañía de 
seguros lo hace obligatorio. El último certificado que tuvimos que sacar nosotros fue, justamente, el 
certificado RINA, y tengo el documento. El Banco de Seguros del Estado en este caso funciona como 
reasegurador. ANCAP es muy grande; no hay banco de seguros en el Uruguay que pueda asegurar a 
ANCAP y los temas de combustibles, o sea que trabaja con reaseguradoras. Y el Banco de Seguros 
del Estado nos exigía el certificado de una compañía clasificadora. Entonces, se eligió RINA, que es la 
más común y habitual en los temas de barcazas. Las barcazas en la hidrovía son algo muy común; 
Argentina tiene mucho transporte por barcazas, Paraguay también, y la compañía clasificadora RINA 
es de las importantes y de las más comunes. Por eso se eligió RINA, que es una compañía con sede 
en Italia y con filial en Argentina. 


SEÑOR DELGADO.- La información que tenemos nosotros es que en mayo de 2013 se inaugura — 
todavía tenemos que hurgar por qué se toma la decisión de inaugurar en esa fecha, cuando el barco no 
estaba operativo, y es la próxima pregunta que le iba a hacer—, pero posteriormente se hacen las 
pruebas de mar correspondientes y hay una certificación de esta certificadora internacional, RINA. Me 
gustaría conocer si eso es verdad. 


Paralelamente, según el dato que tengo, además se pide la norma IMO A.468, que tiene que 
ver también con el nivel acústico. Es una norma no ratificada por nuestro país, por lo cual es de dudosa 
aplicabilidad. Según los datos que tengo —y por eso es la pregunta—, solamente se podría verificar el 
nivel acústico vinculado a esta norma cuando el buque se encuentra atracado en puerto, con máquinas 
propulsoras apagadas, y no en navegación. Es más, de acuerdo con lo que pude hurgar sobre esta 
norma, que no está ratificada por nuestro país, refiere fundamentalmente a niveles acústicos de los 
exigidos a los buques más parecidos a cruceros que a remolcadores. Esto nos sorprendió 
sobremanera y queríamos preguntarle si la información que tenemos es real. 


SEÑOR LURNER.- No. 


En primer lugar, ANCAP pidió por contrato —incluso la redacción original de esto vino de parte 
de la Armada- y exigió que cumpliera con las reglamentaciones de la IMO, que hacen referencia a la 
ordenación marítima internacional. La norma se llama «Resolución A.468(XI!), Código sobre niveles de 
ruido a bordo de los buques». 


Esta, evidentemente, fue una discusión con la Armada. Este es un remolcador que no hace los 
servicios comunes de puerto —quienes se ocupan de esto salen al puerto de Montevideo, hacen un 
servicio a un buque, entran al barco y trabajan ocho horas allí- ni tampoco ofrece un servicio parecido 
al que realizan los remolcadores de José Ignacio, en la Boya Petrolera, que conozco perfectamente y 
que hacen los servicios de apoyo al petrolero. Este es un buque de remolque de barcazas, que puede 
ir por todo el río Uruguay y hasta Montevideo. Pueden ser muchas horas de navegación de Montevideo 
a Paysandú, e incluso de Nueva Palmira a Paysandú, porque son barcos que tienen que empujar 4.000 
metros cúbicos de combustible, o sea que van lento. En el barco se realizan turnos rotativos porque la 
gente tiene que dormir; así lo exigió ANCAP en el contrato. Entonces, no se puede hablar del nivel de 
ruido en el barco atracado a puerto con los motores principales apagados y con un generador prendido. 


Nuestra interpretación y la de los técnicos que trabajaron en el tema es que se debía cumplir 
con lo estipulado en el contrato donde se hacía referencia a la Resolución A.468(XI!) que fija los niveles 
de ruido. 


SEÑOR DELGADO.- La información que tenemos es que posteriormente la Armada hizo —a su costo— 
algunos arreglos tratando de mejorar la insonorización del barco. 


¿Usted sabe de cuánto fue la inversión por parte de la Armada? 
SEÑOR LURNER.- No; no sé de cuánto fue la inversión de la Armada. 


Sí tengo conocimiento de que pese a esas discrepancias, siempre tuvimos buena relación 
con la Armada. Tan así es que la Armada reconoció que lo que ANCAP estaba exigiendo figuraba en el 
contrato e intentó hacer algunas reparaciones y compró materiales. Desde un primer momento los 
técnicos de ANCAP que actuaron —no soy experto en el tema relacionado a los buques, y menos aún 
en su insonorización- dijeron que iba a ser insuficiente, y así fue. Entre lo que hizo primero la Armada y 
lo que hizo luego ANCAP cuando tomó el barco y lo corrigió, prácticamente llegamos a lo solicitado por 
la norma. De esa forma mejoramos mucho ese tema, que era muy importante y que nos podía traer 
serias dificultades con el sindicato y con el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social. 


El tema de solucionar los niveles acústicos —tema para nosotros fundamental-, especialmente 
en unidades viejas, fábricas y en la industria del portland es algo muy serio para resolver desde el 
punto de vista de la ingeniería. Queríamos arreglar el barco de primera, razón por la cual figuraba en el 
contrato. 


Otro aspecto fundamental para nosotros era que el barco tuviera la certificación RINA. De lo 
contrario, corríamos el riesgo de no obtener el seguro o que este nos cobrara una cifra mucho más alta 
de la habitual. 


SEÑOR DELGADO.- Voy a tratar de realizar las preguntas siguiendo un orden cronológico para 
ordenar también las respuestas. 


¿Cuándo se obtuvo la certificación RINA? 


SEÑOR LURNER.- La certificación se obtuvo el 18 de setiembre de 2015. Así consta en el certificado 
que tengo aquí y que puedo mostrar. 


SEÑOR DELGADO.- ¿No hubo ninguna certificación previa? 


SEÑOR LURNER.- Hubo algunas certificaciones parciales, como el certificado nacional de 
navegabilidad parcial. Por ejemplo, para mover el barco del dique del Cerro a otro lugar, 
obligatoriamente se requiere de certificados parciales. ANCAP tiene el certificado RINA final con todos 
los planos firmados. Reitero que el certificado lo obtuvimos el 18 de setiembre de 2015. 


SEÑOR DELGADO.- ¿Por qué se inaugura en mayo de 2013? Es una pregunta que me quedó 
pendiente y que quiero unir a otra pregunta, que tiene que ver con las declaraciones del Director de 
ANCAP, señor Gómez. 


En esta Comisión el señor Gómez dijo que el remolcador fue entregado el 24 de setiembre de 
2014, pero que no contaba con las condiciones mínimas para navegar. ¿Es normal que se haya 
demorado del 24 de setiembre de 2014 a la fecha —es decir, más de un año- para poner en 
condiciones un remolcador que solo tenía problemas de insonorización? He visto fotos del remolcador 
y del camarote del capitán, que tiene hasta un baño en suite. ¿Eso es así? La verdad, me sorprendió 
y, por eso, no me cierran algunos datos y fechas vinculadas con todo lo que se trabajó en la Armada. 
La inauguración se hizo en una ceremonia pública con el Presidente de la República, pero no se pudo 
operar y, además, había una certificación que ahora nos enteramos de que era parcial. El 24 de 
setiembre fue entregado formalmente, después de unos arreglos posteriores a la inauguración hechos 
por la Armada, pero desde esa fecha hasta ahora no está operativo. ¿Es así? 


SEÑOR LURNER.- Es así. Era un problema difícil y complicado de resolver. Aquí tengo una cronología 
del alistamiento del Ky Chororo que puedo dejarla a la Comisión. El 24 de setiembre de 2014 se hace 
la prueba de medición de sonido, en presencia del SCRA. 


SEÑOR DELGADO.- ¿Cuántos decibeles da? 


SEÑOR LURNER.- Tenemos varias medidas. En todo caso, puedo dejar la información. Tengo todas 
las mediciones, realizadas por un área totalmente independiente a las dos gerencias que trabajaron; 
me refiero al área de Seguridad Industrial que depende de la Gerencia de Medio Ambiente, Seguridad 
y Calidad. 


Entiendo la preocupación por la demora, pero reitero que no era un tema sencillo de resolver. 
Había que hacer un estudio para saber cómo proceder. No se podía hacer algo mediante ensayo y 
error, pues se corría el riesgo de que las cosas salieran mal. Se obtuvo una suerte de proyecto sobre 
cómo resolver el tema y se tuvo que adquirir materiales importados. Para ello, se realizó una licitación. 
Como se sabe, los materiales importados demoran mucho en llegar. Luego hubo que conseguir una 
empresa especializada que hiciera la instalación de esos materiales, lo que fue bastante difícil porque 
el barco ya estaba construido, no estaba «pelado» —por decirlo así—; el barco ya tenía los cables, los 
caños y las válvulas. Como dije, se trató de una tarea engorrosa. Esto fue con respecto a la 
insonorización. Después hubo que hacer un montón de tareas más. Básicamente, la tarea de 
insonorización, llevando el sonido a los niveles pedidos o, al menos, mejorándola drásticamente, en la 
mayor medida posible, era fundamental para que el barco pudiera operar, y eso demoró. Todas las 
obras que realiza ANCAP deben hacerse mediante licitación, pedidos de precios y todo eso llevó su 
tiempo. 


SEÑOR DELGADO.- Voy a hacer nuevamente la pregunta de forma concreta, para poder seguir 
avanzando. ¿De quién fue la decisión de inaugurar un barco al que le faltaban más de dos años para 
navegar? 


SEÑOR LURNER.- Ante todo, debo decir que cuando se hizo la fiesta de inauguración nadie pensaba 
que iba a surgir este problema. Sabíamos que había un faltante porque lo habíamos hablado con la 
Armada, pero no pensábamos que se ¡ba a estirar tanto en el tiempo. 


Yendo a la pregunta concreta, respecto de quién fue la decisión de hacer la fiesta de 
inauguración, debo decir que no lo sé. Supongo que habrá sido una decisión tomada entre la Armada 
Nacional y ANCAP. 


SEÑOR DELGADO.- Obviamente ANCAP desde que «inauguró» —entre comillas— el barco hasta la 
fecha —todavía no está operativo—, salió a contratar a terceros. ¿A qué empresa se le contrata el 
remolcador que sustituye la función del Ky Chororo? 


SEÑOR LURNER.- Acabo de decir enfáticamente que ANCAP en todos estos procesos realiza 
llamados públicos a precios. Para ese llamado a precios se redactó un pliego de condiciones técnicas, 
comerciales y administrativas. Fue a la Gerencia de Compras o de Abastecimiento, que es la que hace 
los llamados a precios. En todo proceso de esta naturaleza, como mínimo intervienen tres gerencias: la 
Gerencia Gestora del Proyecto, la Gerencia de Compras o de Abastecimiento y la Gerencia de 
Servicios Jurídicos. 


La empresa que resultó ganadora se llama Nautimill S.A., que era la que cumplía con las 
condiciones técnicas exigidas en el pliego, era la más barata. Luego se hacen las pruebas de mar y es 
la autoridad marítima la que definitivamente da la autorización. De esa forma, hay una especie de 
doble verificación. 


ANCAP pide una suerte de requisitos técnicos. Se pedía, por ejemplo, una potencia mínima, 
unos tiempos mínimos para llegar en los distintos trayectos y también determinado calado. Este último 
aspecto es fundamental para nosotros porque, como expliqué al principio, era esencial que tuvieran 
bajo calado para poder llegar a Paysandú durante el 90% o 95+% del año. Remolcadores como los 
que trabajan en José Ignacio, con calado de 3 metros o más no nos servían. 


Como recién dije, la empresa que ganó fue Nautimill, a precios adecuados. Algo que me 
parece muy importante reflejar, para que quede constancia de ello, es el tema de los ahorros. No sé si 
ustedes recibieron un informe de cuáles fueron los ahorros producidos año a año. Me gustaría poder 
explicar cómo se calculan ellos porque no es algo... 


SEÑOR DELGADO.- Justamente en unos instantes iba a preguntarle sobre eso. 


Para no irnos del tema, quisiera hacer algunas consultas con respecto a la empresa Nautimill, 
que fue la ganadora. Usted acaba de aclarar que ANCAP hizo un llamado de precios y que el asunto 
pasó por tres gerencias. ¿Eran contratos anuales? ¿Hubo llamado a precios más de una vez? ¿Era un 
llamado a precios cada cuánto tiempo? 


SEÑOR LURNER.- Eran llamados a precios por un monto, con la posibilidad administrativa —de todo 
pedido de precio— de ampliación de hasta un 100%. Cuando se terminaba eso, se hacía otro llamado a 
precio. En cuanto al pliego, manteníamos básicamente las condiciones técnicas que necesitábamos y, 
a veces, se mejoraba un poco de acuerdo con la experiencia. Pero se hacían continuamente llamados 
a precios. 


SEÑOR DELGADO.- ¿Cuánto viene pagando ANCAP a la empresa Nautimill desde que inauguró el Ky 
Chororo y no pudo hacerlo funcionar hasta la fecha, que lo sigue utilizando? 


Está en la página de Presidencia de la República el día de la inauguración del Ky Chororo; se 
hablaba de un ahorro mensual de USD 300.000. 


SEÑOR LURNER.- USD 300.000 por 12 daría USD 3:600.000 anuales. Calculado con más detalle, 
durante 2012 y prácticamente hasta ahora -2015-—, con el barco Bluefin, el ahorro fue de un poco 
menos, USD 3:000.000 anual. Repito, USD 3:000.000 de ahorro anual. 


SEÑOR DELGADO.- ¿Ahorro de qué? 


SEÑOR LURNER.- Ahorro del costo logístico. ¿Por qué razón? Aquí tendría que explicar un poco 
cómo es el costo logístico... 


SEÑOR DELGADO.- Vayamos a la pregunta inicial, porque tal vez lo confundí yo con el anexo de la 
pregunta. ¿Cuánto fue lo que abonó ANCAP, hasta ahora, a la empresa Nautimill desde que se 
inauguró el Ky Chororo y no funcionó? 


SEÑOR MIERES.- Eso nos lo envió ANCAP en una de las notas. USD 5:000.000 pagó ANCAP a la 
empresa. 


SEÑOR LURNER.- Fueron USD 5:035.809 desde la fecha teórica de la fiesta —que no es una 
inauguración, es la fiesta— hasta agosto de 2015. Eso fue lo que se abonó. 


En 2013, se movieron 191.000 metros cúbicos y, en 2014, alrededor de 150.000. El indicador 
logístico más importante que tienen los barcos es el de dólares por metro cúbico transportado. En este 
caso, la cifra es de alrededor de USD 15 por metro cúbico. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Para clarificar esta pregunta de que se hizo por etapas, los USD 5:035.000 es 
lo que ANCAP abonó por concepto de arrendamiento a la empresa Nautmill. Y usted manifestó que el 
ahorro anual por la utilización de las barcazas desde 2012 a la fecha es de USD 3:000.000 por año. 


SEÑOR LURNER.- Sí. Mientras tuvimos el barco Bluefin —que fue hasta octubre- había una 
frecuencia de aproximadamente un abastecimiento por mes, aunque en realidad fue mayor por lo que 
el ahorro podría ser mayor. Llevábamos las barcazas al barco Bluefin, se les descargaba gasoil y 
hacíamos la importación directa a Paysandú. Eso nos liberaba el barco ANCAP IX para hacer el 
trayecto Montevideo-Juan Lacaze. Cuando no está el barco Bluefin, o algún otro barco time chárter 
podemos traer las barcazas hasta Montevideo; y lo hemos hecho más de una vez —son barcazas 
clasificadas por la RINA para que puedan operar en Montevideo—, pero hay que tener mucho cuidado 
con la meteorología. Cuando no está ese barco, el ahorro calculado es menor, de alrededor de USD 
1:500.000, porque los tiempos no dan. 


La pregunta era si ese ahorro tenía en cuenta los USD 5:000.000 pagados y la respuesta es: 
sí, por supuesto. Son los USD 15 por metro cúbico que estamos pagando y que están colocados en el 
diagrama logístico. Se podría preguntar si el Ky Chororo no tenía costos. Los tenía, pero muy 
reducidos porque todo este tiempo tuvimos una tripulación muy reducida, prácticamente no se 
consumía combustible porque el barco no se movía, no se consumía lubricantes ni víveres. Es decir 
que los costos operativos del barco  —algunos de ellos subieron— eran muy reducidos. 


Entonces, la respuesta a la pregunta de si los ahorros informados tienen en cuenta lo 
pagado, es sí. Lo tienen en cuenta en los USD 15 por metro cúbico que pagamos por transporte de 
combustible. 


SEÑOR CARDOSO.- Me parece que estoy un poco confundido. Los USD 12:500.000 que le 
pagaron a la Armada Nacional es por la construcción de las dos barcazas y el remolcador. 


SEÑOR LURNER.- Sí. 


SEÑOR CARDOSO.- ¿Usted tiene dividido el costo de las barcazas y del remolcador? 


SEÑOR LURNER.- En el contrato no estaba dividido exactamente el costo de uno y otro. Nuestras 
estimaciones son que las dos barcazas costaron alrededor de USD 6:500.000 y el remolcador unos 
USD 6:000.000. Es una cifra aproximada porque el contrato era global. 


SEÑOR CARDOSO.- Perfecto. Cuando se terminaron de construir las barcazas, ellas comenzaron a 
operar. El que no empezó a operar fue el remolcador. Entonces, no sería un razonamiento ilógico decir 
que en realidad el remolcador costó USD 6:000.00 a ANCAP, más USD 5:000.000, porque no lo pudo 
operar durante dos años después de estar construido. Dicho de otra forma, después de construido y de 
haber pagado, ustedes siguieron contratando un remolcador. Las barcazas las tenían, pero el 
remolcador lo siguieron contratando y, ¿cuánto costó ese remolcador solo durante estos dos años? 
¿USD 5:035.000? Entonces, el remolcador costó USD 6:000.000 más USD 5:000.000. 


SEÑOR LURNER.- No. Sí, se pagó; ahora bien, la amortización de estas obras es en 30 años. 
Prácticamente no teníamos costos operativos, o sea, no teníamos tripulación, no teníamos 
combustible, no teníamos lubricante y no teníamos agencia marítima. Con esto no estoy diciendo que 
esto era gratis para ANCAP. No; sin duda que era un problema para nosotros y queríamos ponerlo a 
navegar lo antes posible. 


Ahora bien, contablemente ¿se pagó a la Armada? Sí; queda un pago de USD 760.000 y 
hay una multa de USD 625.000. Se pospuso la puesta en operación; esa fue la realidad que tuvimos. 
Esa fue la dificultad. 


SEÑOR CARDOSO.- Se pospuso la puesta en operación y esa decisión le costó a ANCAP USD 
5:035.000. 


SEÑOR LURNER.- Esa decisión le costó a ANCAP USD 5:035.000 y una ganancia de USD 3:000.000 
por año. 


SEÑOR CARDOSO.- No; perdóneme. 
SEÑOR LURNER.- Y un ahorro de USD 3:000.000 por año. 


SEÑOR CARDOSO.- No; el remolcador no le puede haber generado ningún ahorro. Le generaron un 
ahorro las barcazas. 


SEÑOR LURNER.- El proyecto completo. Sí, señor Senador, el proyecto completo. 

SEÑOR CARDOSO.- El proyecto completo. Pero el remolcador, no le puede haber generado ganancia. 
SEÑOR LURNER.- No, el proyecto completo. 

SEÑOR CARDOSO.- Impecable. Muchas gracias. 


SEÑOR MIERES.- Hace un tiempo estuvo el Director Juan Gómez, quien hizo un análisis comparativo 
y estimó que la puesta en marcha de las barcazas le había significado a ANCAP un ahorro de USD 
3:500.000. Siempre me quedó la duda de si eso incluía el costo del arrendamiento, porque la cuenta 
completa sería que si el Ky Chororo hubiera estado funcionando, el ahorro para ANCAP hubiera sido el 
doble. ¿O de cuánto? 


SEÑOR LURNER.- Eso depende de los costos operativos que ANCAP tenga. Nosotros obtuvimos 
contratos que consideramos buenos. Habíamos pedido precios y lo que se ofertaba en dólares por 
metro cúbico lo habíamos puesto en el pliego, con coeficientes de descuento por volumen. 


Nosotros —ANCAP-— debíamos tener costos operativos —justamente esta fue una discusión 
con la Federación ANCAP, el sindicato— por lo menos iguales o menores que el remolcador contratado 
para poder seguir, sin duda, obteniendo estos ahorros. 


SEÑOR MIERES..- Si me paro del otro lado del mostrador, veo lo siguiente. El remolcador que ANCAP 
compró salió USD 5:500.000 —más o menos- y un remolcador similar alquilado por dos años, equivale 
a ese precio. Es decir, equivale al costo total. Tiene una rentabilidad espectacular el remolcador. En 
dos años su renta por arrendamiento equivale al precio total. O sea, renta un 50% del precio por año. 


SEÑOR LURNER.- ¿Explico por qué? Esto se debió al motivo que mencioné al principio. Teníamos 
una demanda insatisfecha muy grande en las plantas fluviales de Juan Lacaze y de Paysandú. Eran 
cerca de 150.000 metros cúbicos al año de demanda insatisfecha por transporte fluvial. Cuando digo 
demanda insatisfecha, bajo ningún concepto podemos permitir quiebre de stock en ningún lugar del 
país. ANCAP siempre abasteció todas las estaciones de servicio, todos los días del año. ¿Cómo se 
abastece de esa manera? Derivando las zonas de influencia de Paysandú hacia Juan Lacaze y de 
Juan Lacaze hacia La Tablada, donde aumentamos enormemente el flete camión que se paga por 
metro cúbico y kilómetro. 


Me gustaría dedicar un minuto a explicar cómo se calcula ese ahorro —aunque sé que no 
hay mucho tiempo-—, porque no es sencillo, sino que se trata de un cálculo matemático complicado que 
lo hace un software. Se modelan todas las estaciones de servicio del Uruguay —en este mapa pueden 
ver algunas de ellas, pero son alrededor de quinientas—, se les coloca la demanda, es decir, cuántos 
metros cúbicos de gasolina y gasoil va a consumir cada una, se mide la distancia de la estación de 
servicio a su planta de abastecimiento usual y a la alternativa, se toman en cuenta los costos de 
transporte por ducto —que es prácticamente cero desde La Teja hasta La Tablada—, por tren desde 
Montevideo a Durazno y de Montevideo a Treinta y Tres —eso está tarifado; es la tarifa oficial de AFE—, 
y para los costos fluviales tenemos los propios del ANCAP IX o algún barco que podamos contratar a 
precio de mercado, a lo que se agregan los costos operativos, en este caso del contrato del 
remolcador. Todo eso se carga en el software, se hace un escenario base óptimo y luego se van 
modelando situaciones. En aquel momento nos planteamos qué habría pasado si no tuviéramos las 
barcazas. Entonces, se eliminan las barcazas y se incluye a los barcos con los límites operativos 
máximos. Por ejemplo, al ANCAP IX le pusimos setenta viajes por año, que es una cifra importante, y 
así obtenemos el costo logístico total que se compone del flete primario, la operación de las plantas — 
los costos propios que tiene ANCAP para operar las plantas—, el flete secundario —que si bien lo 
gestionan las distribuidoras, lo paga ANCAP a través de la paramétrica de flete- y la tasa de 
inflamables que se paga en el combustible que sale de la planta de La Tablada. 


Me gustaría que quedara claro en la versión taquigráfica que este fue un proyecto logístico 
sano, bien pensado desde el punto de vista logístico y que da resultados pero, no voy a negarlo, hubo 
dificultades y atrasos en su ejecución. 


SEÑOR MIERES.- Supongo que tienen cuantificado cuánto va a aumentar el ahorro una vez que el 
remolcador propio comience a funcionar y termine el arrendamiento de uno ajeno. 


SEÑOR LURNER.- Bueno, por lo menos queremos ahorrar un poco más que con el remolcador 
contratado. No tengo datos ahora como para informar eso. 


SEÑOR MIERES.- ¿No lo tienen calculado? 


SEÑOR LURNER.- Lo tenemos calculado, pero no me gustaría dar esa cifra. Básicamente, el costo 
mayor del remolcador es el de mano de obra y luego vienen los costos de los consumibles, como el 
combustible, lubricante y demás. Nosotros pensamos que el costo de nuestro remolcador debe rondar 
los USD 2:000.000 al año, contra USD 2:200.000 o USD 2:500.000 del remolcador contratado. 


SEÑOR MIERES.- Perdóneme, pero creo que la conclusión es bastante obvia. No fue un buen negocio 
construir un remolcador que no funciona, que costó USD 5:500.000 y que cuando empiece a funcionar 
va a generar un ahorro de USD 300.000 con respecto al alquilado. No entiendo. 


SEÑOR LURNER.- El proyecto logístico era completo, es decir, las dos barcazas y el remolcador. 
Nuestra obligación es hacerlo funcionar. Creo que mañana está saliendo para Nueva Palmira y la 
intención es hacerlo funcionar de la forma más eficiente posible. 


SEÑOR MIERES..- Voy a leer una frase y luego diré quién la dijo. «Una vez que esté todo pronto habrá 
que realizar una prueba de empuje a fin de ver si tiene capacidad para llevar las dos barcazas». Esa 
afirmación, ¿es correcta? 


SEÑOR LURNER.- ¿Se refiere a nuestro remolcador? 
SEÑOR MIERES.- Sí. 


SEÑOR LURNER.- La prueba de empuje es obligatoria y la exige la autoridad marítima. Estamos 
seguros de que va a andar bien porque es un buen barco, con motores potentes, incluso más que los 
que tienen los remolcadores que estamos contratando. Reitero que la prueba de mar es obligatoria y 
eso incluye la prueba de empuje, la de maniobrabilidad, en círculo, en zigzag, a favor de la corriente, 
en contra, etcétera. Desde el punto de vista técnico no tengo duda de que debería andar bien. La 
verdad es que no sé quién dijo esa frase. 


SEÑOR MIERES.- La dijo el asesor del Directorio Germán Riet cuando compareció ante esta 
Comisión, y la verdad es que nos llamó la atención. Se supone que la garantía que debe tener ANCAP 
cuando contrata o construye es que el empujador empuje. 


SEÑOR LURNER.- Sin duda; esperemos que funcione bien. Están dadas todas las condiciones para 
que así sea; los motores son potentes. 


SEÑOR DELGADO.- Voy a hacer tres preguntas finales. 


En primer lugar, quisiera saber si las condiciones del remolcador que alquilan son las mismas 
que exigen para el remolcador Ky Chororo ¿Está certificado? ¿Tiene un nivel acústico adecuado? 


SEÑOR LURNER.- Pedimos que el remolcador cumpla con determinadas condiciones técnicas 
básicas: potencia, tiempos entre los trayectos, calado y condiciones de incendio, entre otras. No sé 
cuáles son las condiciones acústicas de ese remolcador, las desconozco; son remolcadores existentes. 
No nos parecía correcto —y lo digo enfáticamente— que a un remolcador nuevo, potente, se le quitara 
una de las condiciones más importantes y que estaba prevista en el contrato, como es la de salubridad. 
La discusión que tuvimos con la Armada era porque quería asimilarlo a un barco que hace servicios de 
menos de ocho horas, que está amarrado a puerto con los dos motores principales apagados y un 
generador prendido; estas no son las condiciones de operación normal cuando ese barco empuja las 
barcazas. Además, reitero: estaba previsto en el contrato. Nos parecía que era una situación de 
salubridad muy importante y la queríamos respetar. 


No voy a negar que hubo dificultades. 


SEÑOR DELGADO.- La segunda pregunta tiene que ver con una información que recibimos. Me 
parece que este es el ámbito para plantearlo y estaría omitiendo parte de mis deberes si no lo hiciera. 


Los funcionarios que dependen de usted ¿tienen exclusividad con ANCAP o hay funcionarios 
en áreas vinculadas a los temas de logística y naval que además trabajan en cuestiones navales, en 
clasificadoras? No digo que esté bien o mal, sino que recibí esa información. ¿Tienen exclusividad 
vinculada a la tarea? ¿Usted sabe si tienen actividades vinculadas a este rubro? 


SEÑOR LURNER.- Dentro de la Gerencia Logística de ANCAP hay 420 personas -entre profesionales, 
técnicos, supervisores y administrativos— y realmente no conozco las otras actividades que puedan 
realizar. No tengo conocimiento. Yo mismo hace muchísimos años que soy docente de cálculo de 


estructura en la Universidad de Montevideo, pero no tengo información sobre qué otras tareas puedan 
desempeñar los funcionarios. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Pero por contrato no tienen exclusividad. 


SEÑOR LURNER.- Creo que no. ANCAP no hace firmar un contrato de exclusividad. El tiempo no me 
da, pero durante muchos años hice cálculos de estructura a arquitectos, por ejemplo, para algunos 
edificios de Punta del Este; siempre fueron tareas que nada tenían que ver con ANCAP. Eso es 
fundamental. 


Insisto, realmente no conozco la respuesta. 


SEÑOR DELGADO.- Voy a omitir dar nombres por un tema de respeto, pero para ser franco la 
información que tenemos es que funcionarios de mayor jerarquía -no de menor jerarquía— bastante 
allegados a la gerencia trabajan en certificadoras vinculadas a temas navales. Además, ya hay un 
patrón asignado al Ky Chororo. 


SEÑOR LURNER.- Dos. 


SEÑOR DELGADO.- Me informan que uno tiene un juicio con ANCAP y que según sus condiciones es 
poco viable que pueda operar. Reitero, no voy a dar ningún nombre -me parece que en eso hay que 
ser muy cuidadoso—, pero entendí que era importante hacer esta pregunta al señor Lurner, como 
Gerente y responsable del área. También es importante lo que le reafirmó al señor Presidente de la 
Comisión, que fue el principio de mi pregunta: si había exclusividad. 


SEÑOR LURNER.- Creo que no hay exclusividad, no conozco otras actividades que puedan llegar a 
tener ni hasta qué nivel. 


Lo que sé del juicio —que creo que ya está saldado— es que era un patrón que antes trabajaba 
en el ANCAP IX y tenía una autorización especial de la autoridad marítima para capitanearlo, pero en 
virtud de una normativa existente, para ser el número uno del ANCAP IX hay que tener el título de 
capitán de marina mercante y, como consecuencia de ello, hubo un litigio entre esa persona y ANCAP, 
pero no tengo más datos que esos. 


SEÑOR DELGADO.- Como gerente de logística, me parece importante hacerle una pregunta que, por 
mi parte, va a ser la última. 


El ANCAP IX, que transporta combustible, ¿fue reparado en Buenos Aires? 
SEÑOR LURNER.- Fue reparado en Buenos Aires, pero también lo fue en el SCRA, más de una vez. 


SEÑOR DELGADO.- Centrándonos en cuando se reparó en Buenos Aires, estuvimos analizando las 
cifras correspondientes a cada una de las gerencias y vemos que de uno de los informes se desprende 
que la reparación del ANCAP IX en Buenos Aires implico más de USD 50.000 de viáticos para 
funcionarios. ¿Fue así? No estoy diciendo que esté bien o mal porque no lo puedo medir; simplemente 
nos extrañó la cifra. 


SEÑOR LURNER.- Cabe aclarar que la gerencia que se encarga de la reparación de los buques es la 
de mantenimiento e ingeniería y no la de logística; es una gerencia paralela a la nuestra, que es la que 
se encarga específicamente de las tareas de mantenimiento. Por lo tanto, no estoy en conocimiento de 
esa cifra; esa gerencia no depende de mí. La de logística —tal como describí— es muy extensa, abarca 
varias áreas con distintas problemáticas, pero se ocupa de toda la parte de logística. 


SEÑOR MIERES.- En oportunidad de una comparecencia de las autoridades de la Armada a la 
Comisión Permanente en enero de 2014, el Capitán de Navío Alejandro Leopold informó que la Armada 


le vendió a UPM dos barcazas —hecho público y notorio— por un precio de USD 1:800.000 cada 
una. De acuerdo con las consultas que hemos hecho, las barcazas de UPM eran más grandes que las 
que compró ANCAP y tenían diferentes especificaciones técnicas, pero me llama la atención —y por eso 
lo pregunto-que a ANCAP le salieran casi el doble, o sea, alrededor de USD 6:500.000 o USD 
7:000.000, cuando a UPM le costaron USD 3:600.000. 


SEÑOR LURNER.- No puedo informar nada con respecto a lo que salieron las barcazas de UPM 
porque no tengo esa cifra; de todos modos, no creo que sean comparables. Las barcazas de UPM son 
tolva y son utilizadas, básicamente, para transportar celulosa. No sé de qué tamaño son. 


SEÑOR MIERES.- Más grandes. 
SEÑOR LURNER.- Puede ser. 


En cambio, las barcazas de transporte de combustible son, normalmente, más caras que las 
tolva. No sé cuánto salieron las de UPM, reitero, pero sí puedo decir que el estudio previo a la 
negociación con la Armada fue hecho por varios técnicos, entre ellos, tres ingenieros navales, un perito 
naval y dos gerentes. En dicho informe se consideró cuánto debería salir lógicamente este proyecto 
para que estuviera dentro de los precios de mercado y la cifra fue fijada en el entorno de los USD 
12:000.000 y USD 13:000.000. En ese rango tenía que estar ese proyecto. Al principio hubo 
negociaciones que, si no recuerdo mal, fueron en el año 2009. En esa oportunidad se presentó un 
precio un poco mayor que se negoció, e incluso después se cerró en USD 12:360.000 en dinero, más 
USD 120.000 en portland, más USD 30.000 en asfalto. Ese fue el cierre del proyecto que, ciertamente, 
nos pareció un precio razonable para el mercado. Esto se cumplió porque aunque de obras extras 
hubo un 3,5% por mejoras, se trató de un proyecto que se mantuvo dentro del presupuesto. 


No voy a negar las dificultades con la insonorización, con los planos, con los atrasos, etcétera, 
pero nunca hubo disputas fuertes con la Armada; en realidad, se plantearon los temas y siempre se 
buscó la solución. 


SEÑOR MIERES.- La siguiente pregunta tiene que ver con el precio del proyecto de ingeniería que 
cobró RN Consultores y que ascendió a los USD 700.000. Todas las informaciones que hemos 
recabado indican que un proyecto de ingeniería de esas características no supera los USD 200.000. 
Me gustaría conocer la opinión del ingeniero Lurner al respecto. 


SEÑOR LURNER.- La verdad es que no tengo ningún tipo de información con respecto a cuánto costó 
ese proyecto porque enfáticamente digo que se trata de un tema totalmente ajeno a ANCAP. El Ente 
convino con la Armada y realmente no sé —no creo que alguien en ANCAP lo sepa— cuánto le pagó la 
Armada al estudio RN Consultores. Por lo menos, repito, yo no lo sé y tampoco podría decir cuánto 
cuesta un proyecto de ingeniería naval de esas características. 


SEÑOR MIERES.- ¿ANCAP establece y firma un convenio con la Armada que le otorga a una empresa 
única el proyecto de ingeniería y después no controla cuánto se pagó por ese trabajo? 


SEÑOR LURNER.- No, señor Senador, como tampoco controlamos cuánto le pagó la Armada a algún 
subcontratista eléctrico, mecánico o de válvulas. Eso no lo sabemos, porque en ese caso tendríamos 
que hacernos responsables de todos los subcontratos. Nosotros contratamos con la Armada con un 
pliego, una parte técnica, y nos regimos estrictamente por la forma de pago estipulada. Incluso no 
conocemos los costos internos que podría haber tenido la Armada, que es uno de los temas que 
podrían haber demorado el proyecto. 


SEÑOR MIERES.- La última pregunta que quiero formular tiene que ver con información que ANCAP 
conoce. ¿Por qué ANCAP pagó a la Armada gastos referidos a su astillero? ANCAP pagó por obras 
para el astillero de la Armada —locales, galpones, obra, construcción— más de USD 1:000.000. ¿Cuál 
es el fundamento de eso? Repito que esto figura en la información que recibimos de ANCAP. 


SEÑOR LURNER.- Yo no estoy enterado de que ANCAP haya pagado algo distinto de lo que estaba 
en el contrato. Ahora bien; cómo la Armada usó el dinero que se le iba a pagar no lo sé. Aquí había un 
contrato muy claro con los precios y los cronogramas de pago y eso fue lo que pagó ANCAP. En qué 
usó la Armada ese dinero, repito, no es algo que nos competa directamente, por lo que no sabría 
contestar al respecto. 


SEÑORA EGUILUZ.- No entiendo por qué el ingeniero Lurner sigue hablando de un subcontrato con la 
empresa RN Consultores porque, en definitiva, de acuerdo con lo que se leyó, en el contrato —que se 
firmó por ambas partes- se estipuló que esa iba a ser la empresa. Para decirlo de otro modo, se hizo 
una designación directa de una empresa privada. Por lo tanto, no entiendo en qué se basa para hablar 
de una subcontratación. En definitiva, usted dijo que se había reunido con el ingeniero de esa empresa 
en el tiempo de la construcción, entonces, más allá de que haya sido una vez, ¿cuál era el 
relacionamiento de ANCAP con esa empresa que contrató? Porque así lo estableció en un convenio. 
Eso no me quedó claro. 


SEÑOR LURNER.- El relacionamiento de ANCAP con esa empresa es nulo, totalmente. Reitero: en el 
convenio ANCAP no pidió ni exigió ninguna empresa de ingeniería en particular. Fue a propuesta de la 
Armada, y ANCAP firmó el convenio. Pero ANCAP no tenía ningún relacionamiento con esa empresa ni 
con ninguna otra. La única reunión que tuve con el señor Núñez fue mucho después —realmente no me 
acuerdo, deber haber sido en el año 2014— para intentar buscar —incluso, recabando opiniones— la 
mejor solución al problema presentado que había que resolver. Nada más que eso. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Una pregunta más para terminar de clarificar el tema de los números. 
Podríamos afirmar que en base a los ahorros que ANCAP ha tenido desde el 2012 a la fecha —según 
los cálculos realizados por su gerencia— prácticamente el proyecto Ky Chororo, las dos barcazas, 
estaría amortizado en su totalidad. 


SEÑOR LURNER.- Sí, podríamos decir que rápidamente. Durante casi tres años hemos tenido ahorros 
cercanos a los USD 3:000.000 y con el Ky Chororo esperamos seguir teniendo, como mínimo, USD 
1:500.000 anuales. Si ANCAP decide —es otro tipo de decisión— tener un nuevo barco tipo time chárter 
—que no son para logística, sino para abastecimiento de producto, para asegurarnos productos, que es 
otra escala de valores— podemos volver a tener ahorros mayores, pero esperamos tener como mínimo 
ahorros —-y esto está en el informe— de USD 1:500.000 al año. 


SEÑOR MIERES.- Un millón y medio al año, no, tres millones y medio. 


SEÑOR LURNER.- Tres millones y medio si tuviéramos un barco como el Bluefin. Si no tenemos uno 
así, como mínimo se debe ahorrar un millón y medio de dólares al año. 


El barco Bluefin, time chárter, es contratado por otra gerencia. Sé que la gerenta de comercio 
exterior, ingeniera Nunzia Spagna estuvo con ustedes. Es un barco de unos 15.000 metros cúbicos, 
que se paga por día, se use o no. Es un barco que ANCAP lo tenía para asegurarse productos. Es 
decir, vienen los barcos madre, que son muy grandes, de 50.000 o 60.000 metros cúbicos, que no 
entran en ninguna de nuestras instalaciones; el barco Bluefin alija esos barcos y con ese volumen entra 
en el muelle de La Teja. En alguna oportunidad se utilizó el Bluefin para hacer alije de barcazas e 
importar directamente a Paysandú. Eso liberaba al ANCAP IX para hacer continuamente viajes; eso se 
modela en el modelo y da un ahorro de USD 3:000.000. Si el barco Bluefin no está, las barcazas tienen 
que hacer más trayecto hasta Montevideo o alijar con el ANCAP IX, eso se pone en el modelo y da un 
ahorro de aproximadamente USD 1:500.000. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia del ingeniero Lurner. 
No habiendo más asuntos, se levanta la sesión. 


(Son las 20:04). 
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